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Fahrerassistenzsvstem 

Die Erfindung geht von einemFahrerassistenzsystem mit den Merkmalen des 
Oberbegriffs des unabhMngigen Patentanspruchs aus. 



Stand der Techaik 



Es sind Fahrerassistenzsysteme in Fonn von Fahrzeugnavigationssystemen bekannt, die 
Fahrtrichtungshinweise zur Fiihrung eines Fahrzeugftihrers entlang einer zuvor 
berechneten Fahrtroute zu einem Zielort in akustischer und/oder optischer Form 
ausgeben. Zxsx Berechnung der Fahrtroute ist vorab die Eingabe des Zielorts durch den 
Fahrzeugfuhrer Uber eine Bedienoberflache des Fahrzeugnavigationssystems erforderlich. 
Da die Zielorteingabe wahrend der Fahrt eine erhebliche Ablenkung vom 
Verkehrsgeschehen mit sich bringt, wurde und wird diskutiert, die Bedienung des Ger^ts* 
insbesondere die Zielorteingabe, wahrend der Fahrt des Fahrzeugs zu unterbinden. 

Bei ein^ bekannten Weiterbildung solcher Fahrzeugnavigationssysteme ist vorgesehen, 
dass die Fahrtrichtungshinweise nicht in einer vorgegebenen Entfemung vor einem 
Abbiege- oder allgemeiner Entscheidungspunkt, also beispielsweise einer 
Autobahnausfahrt oder Kreuzung, sondem mit zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit m 
wachsender Entfemung vomEntscheidungspunkt ausgegeben werden. Damit soil erreicht 
werden, dass dem Fahrzeugfuhrer unabh^ngig von der Fahrzeuggeschwindigkeit eine 
gleich bleibende Reaktionszeit zum Befolgen der Fahrtrichtungshinweise zur VerfUgung 
steht. 



Vorteile der Erfindung 
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Ein erfindungsgemaBes Fahrerassistenzsystem mit den Merkmalen des unabhangigen 

Patentanspruchs hat den Vorteil, dass die Bedieniing des Fahrerassistenzsystems sowie 

die Informationsausgabe durch das Fahrerassistenzsystem an eine jeweilige Belastung des 

Fahrzeugfuhrers angepasst ist und mithin eine tfberforderung oder iibermaBige 

Ablenkung des Fahrzeugfuhrers vom Verkehrsgeschehen vennieden wird. Somit tragt die 

Erfindung zur Sicherheit inl StraJJenverkehr bei. 

• ■ -» • ■ . * 

Bei einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung ist es vorgesehen, dass das 
Fahrerassistenzsystem Uber einen Profilspeicher zur Speicherung mindestens eines 
Benutzerprofils verfUgt, und dass die Steuerung der Infomiationsausgabe und/oder der 
Bedienung zusMtzlich in Abhtogigkeit eines im Profilspeicher abgelegten Benutzerprofils 
erfolgt. Sondt kann die Steuerung der Bedienung und/oder Informationsausgabe 
zus^tzlich zur Belastungsabhtogigikeit benutzerspezifisch individualisiert werden. 

Zusanraienfassend erm5glicht die Erfindung somit unler Berticksichtigung der aktuellen 
Fahrsituation, des Fahrerzustandes und gegebenenfalls des Fahrerprofils, also der daraus 
resultierenden Belastung des Fahrzeugfuhrers durch die Fahraufgabe eine Anpassung der 
Ausgabestrategien und Informationsdichte von Fahrhinweisen an die Situation (z.B. 
Haufigkeit von Meldungen, Ausgabemedium, Darstellungsart), eine situationsspezifische 
Anpassung von BedienvorgSngen (z.B. durch Einschrankung / Sperrung der 
Funktionalitat von Dialogen), eine vereinfachte Bedienung, da Entscheidungen vom 
System selbstandig getroffen werden und damit letztlich eine erhohte Fahrsicherheit, da 
sich der Fahrer in kritischen Situationen verstSrkt auf die eigentliche Fahraufgabe 
konzentrieren kann und nicht abgelenkt wird. 

Zeichnungen 

AusfQhrungsbeispiele der Erfindiuig smd in den Zeichnungen dargestellt und werden 
nachfolgend nSher erl^utert. 

Es zeigen 

Figur 1 ein Blockschaltbild des erfmdungserheblichen Teils eines 
Fahrerinformationssystems amBeispiel eines Fahrzeugnavigationssystems. 
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Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 

Die Erfindung wird nachfolgend am Beispiel eines Fahrzeugnavigationssystems als 
Beispiel fiir ein Fahrerinformationssystem erlautert. Dies bedeutet jedoch keine 
Einschrankung des Erfindungsgegenstandes auf Fahrzeugnavigationssysteme. 

Das in Figur 1 dargestellte Fahrzeugnavi^ationssystem 1 urafasst eine Steuerung 10, die 
vorzugsweise in Form von Software implementiert ist und durch einen Mikroprozessor 
abgearbeitet wird. 

An die Steuerung ist dne Bedieneinheit 1 1 angeschlossen» die, wie in der Figur 
angedeutet, Bedienelemente in Form von Tasten oder Tastenfeldem mnfasst. Wie 
ebenfalls in der Figur angedeutet, kann die Bedieneinheit 11 aber auch altemativ oder 
ergtozend zu den genannten Bedienelementen eine an sich bekannte 
Spracheingabeeinrichtung umfassen. SchlieBlich kann die Bedieneinheit 11 zusammen 
mit einer ebenfalls an die Steuerung angeschlossenen Ausgabeeinheit 12 zusammen eine 
an sich bekannte Bedienoberflache, auch MMI (man machine interface) zur Bedienung 
des Fahrzeugnavigationssystems 1 bilden. 

Die beschriebene Bedieneinheit 11 bzw. Bedienoberflache dient im Falle des 
Fahrzeugnavigationssystems beispielsweise der Eingabe eines Zielorts fur eine 
nachfolgende Fahrtroutenberechnung und Selflihrung. 

Die an die Steuerung 10 angeschlossene Ausgabeeinheit 12 kaim sowohl ein Display zur 
optischen Anzeige von Informationen, als auch altemativ oder ergSnzend dazu eine 
akustische Ausgabe umfassen. Im Falle des Fahrzeugnavigationssystems werden 
beispielsweise im Rahmcn der eigentlichen Zielftthrung entiang eiaer berechneten 
Fahrtroute Uber die Ausgabeeinheit Fahrtrichtungshinweise in Form gesprochener 
, Hinweise akustisch und/oder in Form von Richtungspfeilen als optische Anzeige 
ausgegeben. Die Richtungspfeile konnen dabei beispielsweise sowohl als nackte Pfeile 
oder auch vor dem Kontext einer Kartendarstellung angezeigt werden. Dariiber hinaus 
werden beispielsweise imRahmen der Eingabe eines Zielorts in an sich bekannter Weise 
Uber die Bedienelemente auswahlbare Buchstaben oder Namen von Zielorten auf der 
Anzeigevorrichtung optisch dargestellt. 




An die Steuerung 10 ist femer eine Sensorik 13 zur Erfassung von Fahrzeug- 
Betxiebsdaten angeschlossen. Die Sensorik 13 umfasst beispielsweise 
Beschleunigungssensbren, zur Erfassung von Langs- und Querbeschleunigungen des* 
Fahrzeugs, die sich durch Beschleuniguiigs- und Bremsvorgange sowie bei Kurvenfahrt 
ergeben. Solche Beschleiinigungssensoren werden bei heutigen Navigationssystemen zur 
Bestimjnung einer aktuellen Fahrzeugposition, aber auch beispielsweise zur 
Unfallerkeimung in Verbindung mit einer Airbag-Auslosung eingesetzt. Die Sensorik 13 
erfasst weiter&in beispielsweise eine aktuelle Fahrzeiiggeschwindigkeit aiifgrund eines 
Tachosignais. 

Die Sensorik 13 erfasst aber beispielsweise auch die Schalterstellungen eines 
Lichtschalters ffir Abblendlicht, Nebelscheinwerfer und Nebelschlussleuchte, 
Scheibenwischer, das Ansprechen des ABS (And Blockier SysteuGis) imFalle einer 
starken FahrzeugverzSgerung, eine AuBentenaperatur und and^e Daten, die hier nicht 
abschliefiend aufgezMhlt werden. 

Aus den Daten der Sensorik 13 wird in einer Fahrerzustandserkennung 14, die hier 
vorzugsweise als Softwaremodul der Steuerung 10 ausgefUhrt ist, auf die aktuelle 
Belastung des Fahrzeugfiihrers geschlossen. 



Beispielsweise entscheidet die Fahrerzustandserkennung imFalle geringer 
Beschleunigimgen des Fahrzeugs und einer Geschwindigkeit in der Grofienordnung von 
80 bis 130 km/h auf eine geringe Belastung des Fahrzeugfiihrers, wie sie bei ruhiger 
Autobahn- oder LandstraBenfahrt auf wenig kurvigen Strafien mit wenig Verkehr typisch 
ist Sind bei den gleichen Geschwindigkeitswerten h5here Llings- oder 
Querbeschleunigungen zu verzeichnen, so Ifisst dies auf hSheres Verkehrsaufkommen 
bzw. einen kurvigeren Streckenverlauf und demzuf olge eine hohere Belastung des 
Fahrers schliefien. Bbenso lassen beispielsweise auch eine eingeschaltete 
Nebelschlussleuchte oder Scheibenwischer einen erhohten Konzentrationsbedarf des 
Fahrzeugfiihrers und damit eine erhohte Belastung des Fahrzeugfiihrers durch die 
Fahraufgabe vermuten. 

GemMB einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung berilcksichtigt die 
Fahrerzustandserkennung neben den Fahrzeugdaten, die durch die Fahrzeugsensorik 13 
erfasst werden, zusatzlich Kontextdaten, die einer Kontextdatenbank 15 entnommen sind. 
Die Kontextdatenbank 15 enthalt beispielsweise eine digitale StraBenkarte, wie sie bei 
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Navigationssystemen iiblich ist. Aufgrund der Kontextdatenbank 15 und einer durch die 
Positionsbestimmung des Fahrzeugnavigationssy stems bestimmten aktuellen 
Fahrzeugposition ist feststellbar, ob sich der Fahrzeugstandort beispielsweise auf einer 
Autobahn, einer LandstraBe oder im Bereich einer Ortsdurchfahrt befmdet. Diese 
zusStzlichen Inforraationen konnen. vorzugsNveise zur Bestimmung der Belastung des 
FahrzeugfUhrers durch die Fahrerzustandserkennimg 14 beriicksichtigt werden. So stellt 
die Fahrerzustandserkennung 14 beispielsweise bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 
100 km/h und einem 5&ndprt auf einer Autobahn eine gerihgere Fahrerbelastung fest als 
bei der gleichen Geschwindigkeit auf einer engen oder schlecht ausgebauten LandstraBe. 

Weitere Anhaltspunkte flSr die Belastung durch die Fahraufgabe liefert der Verlauf der 
Fahrtroute. NMhert sich das Fahrzeug beispielsweise einer kurvenreichen Strecke oder 
einer gef^lichen Kreuzung, so wird sich der Fahrer verstarkt auf die Steuerung des 
Fahrzeugs konzentrieren mtissen. Kombiniert mit der Navigationsmformation kann 
daraus eine Prognose fiir die Fahierbeanspruchung ersteUt werden. 

GemaB einer weiteren Weiteibildung der ErlBndung konnen weiterhin Fahrerdaten, etwa 
eine aktuelle Korpertemperatur oder Hautoberflachenleitfihigkeit als MaB fUr 
SchweiBbildimg, die durch eine entsprechende Fahrersensorik 16 erfasst werden, zur 
Ennittlung der Fahrerbelastung durch die Fahrerzustandserkennung 14 beriicksichtigt 
werden. 

SchlieBlich koimen gemaB einer besonders vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung, die 
mit alien zuvor beschriebenen AusfUhrungsfonnen und Weiterbildungen kombinierbar 
ist, zur Enmttlung der aktuellen Belastung des Fahrzeugfuhrers zus^tzlich Lxfomiationen 
einer Profildatenbank 17 herangezogen werden. In den Profildaten der Profildatenbank 17 
sind Vorlieben des Nutzers abgelegt. Dazu geh5rt z.B. die Information, in welchen 
Situationen er welche Ausgabeformen bevorzugt. 

Weiterhin kann etwa die vom Fahrer gewiinschte situationsbezogene Ausgabe von 
Routenfiihrungshinweisen durch das System erlemt werden. Dazu liberwacht es, welche 
Darstellungsformen bzw. Form der Sprachfiihrung der Benutzer in welcher Situation 
wahlt, beispielsweise Pfeildarstellung und ausfiihrliche Sprachausgabe bei schlechtem 
Wetter oder eine detailarme Kartendarstellung und kurze Sprachanweisungen bei hoher 
Verkehrsdichte. Diese Inforraationen legt es im FahrerprofU in der Profildatenbank 17 ab. 
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Mit dieser selbst erlemten Btfahrung kann die Fahrerassistenz dem Fahrzeugfiihrer die 
der Situation angepasste Unterstiitzung liefem. 

Auf Grundlage der Erkennung der aktuellen Belastung des Fahrzeugfiihrers auf 
Grundlage einer Erkennung und Bewertung der Fahrsituation anhand der 
Fahrzeugbetriebsdaten und gegebenenfalls der Kontextdaten, des iFahrerprofils und 
. gegebenenfalls der.Fahrerdaten fuhrt die Steuerung 10 folgende Funktionen aus 

Wahl der situationsspezifischen Sprachausgabestrategie unter Berucksichtigung der 
Fahrervorlieben. Dies umfasst die H^ufigkeit von Navigationsanweisimgen sowie 
deren AusfiShrlichkeit, die von einfachen Richtungsangaben („gleich links", , jetzt 
rechts**) bis hin zu langen, detaiUierten Handlungsanweisungen reicht (,3itte biegen 
sie in SOO m nach links in die HUdesheimer Strasse. Bitte reduzieren sie die 
Geschwindigkeit, die Kurve ist eng."). 

Wahl der situationsspezifischen visuellen Routenfllhrungsstrategie unter 
Berucksichtigung der Fahrervorlieben. Dies umfasst die Entscheidung, was 
dargestellt wird. So kann das System entscheiden, ob entweder ein Pfeil, eine Karte 
Oder eine 3D-Darstellung der tlmgebung erf olgen soil. AuBerdem entscheidet es, auf 
welchem Bildschirm (Nfittelkonsole oder Kombiinstrument) bzw. wo dort die 
Darstellung erfolgt 

Anpassung der Mbrmationsdiclite der visuellen Ausgabe. Ein Pfeil kann z.B. normal 
bzw. perspeklivisch dargestellt werdra. Dies gilt auch flir die Karte, dort miissen 
weiterhin Entscheidungen iiber den KarteiunaBstab und die Detaillierung getroffen 
werden. So kSnnen zu Gunsten der tJbersichtlichfceit alle Strassen von der Karte 
entfemt werden, die klein sind oder nicht auf der Fahrtroute liegen. Bei einer 3D- 
Ausgabe kaxm die Darstellung alle Geb^lude beinhalten oder aber nur wichtige 
Orientierungspunkte. 

U.u. Wahl von Ausgabestrategien ftir andere Ausgabemedien, etwa 
Gerauschausgabe, haptische Ausgaben (z.B. KraftrUckmeldung amLenkrad), 
Situationsspezifische Anpassung von Bedienvorgtogen. Dazu geh5rt, alle Dialoge zu 
sperren, die derzeit aus Sicherheitsgriinden nicht bedienbar sein soUen. Andere 
Dialoge werden vereinfacht dargestellt, indem Bedienelemente fiir unwichtige 
Funktionen gesperrt bzw. entfemt werden. 
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Die Funktionsweise der Erfindung wird nachfolgend nochmals anhand eines konkreten 
Anwendungsbeispiels verdeutlicht. 

Der Fahrer gibt uber die Bedienelemente des Navigationssy stems einen Zielort ein und 
fahrt los. Die Strasse ist frei und das Wetter gut. Die Fahrerzustandserkennung schlieBt 
aufgrund der einfachen Fahrauifgabe auf eine nonnale Belastung. Aus diesem Grund 
werden Routenfuhrungsaxiweisungen recht ausfUhrlich und hkufig gegeben, z.B. ,3iegen 
sie bitte in 1 km nach links La die Robert-Bosch-Strasse". AuBerdeni ist die 
Kartendarstellung ausfiihrlich und zeigt auch kleine Strassen an. 

Nach einiger Zeit verschlechtert sich die Fahrsituation, da es stark zu regnen anfangt. 
Dies erkennt das System durch Wahl einer hohen Scheibenwischerstufe. Da sich der 
Fahrer starker auf die Fahraufgabe konzentrieren muss, also die Belastung des 
Fahrzeugflihrers zugenommen hat, werden ab jetzt die Fahranweisungen kurz und 
pragnant gegeben, z.B. , Jn 1 km links". Durch diese Kurzform wkd die ausgegebene 
Informationsmenge verringert und der Fahrer damit weniger von der eigentlichen 
Fahraufgabe abgelenkt. AuBerdem verringert sich die Haufigkeit der Meldungen und der 
Informationsgehalt der Kartendarstellung wird reduziert, beispielsweise indem alle flir die 
•Selftihrung unwichtigen Strassen entfemt werden. 



Spater erhoht sich die Verkehrsdichte, so dass der Fahrzeugfiihrer oft die 
Geschwindigkeit konigieren muss. Aus den haufigen Brems- und 
Beschleunigungsvorgangen schlieBt das System auf eine sehr hohe Belastung des 
Fahrzeugfiihrers. Aus SicherheitsgrUnden deaktiviert es die nicht unmittelbar 
notwendigen Funktionen des Navigationssystems, u.a. alle Hnstellungsdialoge. Dadurch 
verhindert es, dass der Fahrer durch das Bet^tigen von Eingaben vom Fahrgeschehen 
abgelenkt wird. 




Patentansprtiche: 

1. Fahrerassistenzsystem fUr ein Kraftfahrzeug, mit 

Ausgabemitteln ziir Ausgabe von Infonnationen an einen FahrzeugfUhrer des 
Kraftfahrzeugs und/oder Bedienmittehi zur Bedienung des Fahrerassistenzsystems dutch 
den Fahr;^ugfiihrer, ' * . * . 

imd Steuermitteln znr Steuerung der informationsausgabe lind/oder der Bedienung . . . 
gekennzeichnet dutch 

Mittel zut Bestinunung ernes Belastungszustandes des Fahtzeugfiihters und 

eine Ausbildung der Steuemaittel zur Steuerung der Informationsausgabe und/oder 

Bedienung m AbMngigkeit des Belastungszustandes des Fahizeugfuhrers. 

2. Fahrerassistenzsystem nach Ansptuch 1, 

femet gekennzeichnet dutch einen Profilspeichet zut Speichetung mindestens eines 
Benutzerprofils und durch eine Ausbildung der Steuermittel zur Steueiung der 
Informationsausgabe und/oder der Bedienung zus^tzlich in AbhMngigkeit eines im 
Profilspeichet abgelegten Benutzerprofils. 



Zusammenf assung: 
Fahrerassistenzsvstem 

Vorgeschlagen wird ein - - 

Fahtferassistenzsystem tUr ein Kraftfahrzeug, mit Ausgabemitteln zur Ausgabe von 
Informationen an einen Fahrzeugfuhre'r des Kraftfahrzeugs und/pder Bedieninitteln zur 
Bedienung des Fahr^assistenzsystems dutch den Fahrzeugf&brer, und Steuermitteln zur 
Steuerung der Ihfonnationsausgabe und/oder der Bedienung, welches sich daduich 
auszeichnet, dass Mittel zur Bestinrniuiig eines Belastungszustandes des FahrzeugfUhrers 
vorgesehen sind, und dass die Steuermittel zur Steuerung der Informationsausgabe 
und/oder Bedienung in Abh^gigkeit des Belastungszustandes des Fahrzeugfuhrers 
ausgebildet sind. 

Em erfindungsgemMfies Fahrerassistenzsystem hat den Vorteil, dass die Bedienung des 
Fahrerassistenzsystems sowie die Informationsausgabe dutch das Fahrerassistenzsystem 
an die Belastung des Fahrzeugfuhrers angepasst ist und mithin eine tJberforderung oder 
UbennaBige Ablenkung des Fahrzeugfuhrers vom Verkehrsgeschehen vermieden wird. 
Somit tragt die Erfindung zur Sicherheit im StraBenverkehr bei. 
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